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@ Hybridantrieb fur ein Kraftfahrzeug 

@ Bei einem Hybridantrieb fur ein Kraftfahrzeug mit einerr. 
Verbrennungsmotor und einem Elektromotor ats Antriebe, 
die auf die Antriebswele eines Geschwindigkeitswechselge- ^ 
triebes des Kraftfahrzeuges wirken, wobei der Elektromotor 
als Generator zur Erzeugung einer Bremswirkung im Schub- 
betrieb umsteuerbar ist, ist zum Sicherstellen stabiler Fahr- 
zustande die Nutzbremswirkung des Elektromotors mittel- 
oder unmittelbar von der Pahrzeugverzogerung abhangig 
gesteuert. Bevorzugt wird das Motorbremsmoment abhan- 
gig von der eingejegten Clbersetzungsstufe derart gesteuert. 
daS bei kurzer Obersatzung ein niedriges und bei langer 
Obarsetzung ein hohes Motorbremsmoment eingesteuert 
wird. 
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Beschreibung 

das Fahrzeug abgebretnst werdea . Hybridantrieb derart weiterzubaden. daB bei opumierter 

ErfmdungsgemaBwird vorgescWageMie Nu^ dennoch hoher EnergierttcWuhrung 

veriStnis im Geschwindigkeitswechsdge^^^^^^^^^^ Elektromotors be. kurzer 

semkaniugesteuertsem.wobeidie Nutzbremsung t^^^^^ ^^^^i j^g„„en d.e ggf. fest 

SSiTebeabersetzung "««*riger "nd be, la^^^^^^^^ Nutzbremswirkung so vertoupft 

vorgegebenen Obersetzungen des ^e^^^'^S'^^^^^ in alien Getriebeflbersetzungen erzielt wird. 

sSn'dlBemezummdestannaherndgle^^^^ ^^^"IfC^ 
Bei Fahrzeugen mit emer AnUschlupfregelung oaer Regelung oder Steuerung der Nutz- 

konnen die an den Antriebsradem vorhandenen ScWupfsensoren . 6 auftretenden Rad- 

Sswirkung des Elektromoto^^t e.^ez^^^^^^ Bremse des Kraftfahrzeuges 

<;chluDf an den angetnebenen Radern bei Deiangier ""^ . . ^j. deaktiviert wird. Damit 1st 

GenTratorwirkung des aektromotors entyrechend instabile Fahrzustande 

30 SScsteUt, dal beispielsweise bei J^tSSn^c^es ll^^^^^ in-rhalb der Komfortgrenzen 

einer hydraulischCT BeStgung - ^estekend aus Mem riya s„„e,e|ektronik 24 isL 

Antriebswelle 26 des Wechselgetnebe 14. .^i^u^w mit Batterien 40 und einer Stromregeleinheit 42 

^Der^ktroniotorieistaneineSt^^^^^ 

angeschlossen und kann als Antnebsmotor, als . Wechselgetriebe t4 arbeiten. 

oISSmBetriebJmLeerlaufundschl.em^ 

Der Elektromotor 16 kann dabei Stromregelungseinheit 42 gesteuert wird 

wobei dessen Antriebsleistung dann Qber das Gaspeda 46 und die Mr K ^ Generator betneben. 

Be'm Umschalten auf Betrieb "^^t Verbrennungsmoto^^^^^^^ Leerlauf mitgetne- 

sofern die Batterien 40 regeneriert ^en sollen andernfa^ Sybridantriebes das Kraftf ahrzeug mit an. 
ben Oder treibt zur kurzfristigen Erholiung Antnebsle.smng des Hy canganderung . emgele.tet 

LbTld Ober die nicht dargesteUte Schaltbetaugung d^^^^^^^^^ ^.^ Schahbetatigung integnerte 
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des Wechselgetriebes 14 die erforderliche Solldrehzahl der AntriebsweJIe 26, vergleicht diese mit dem Ist-Dreh- 
zahlsignal und steuert iiber die Stromregelungseinheit 42 eine positive oder negative Beschleunigung des 
Elektromotors 16 zur Erzielung eines Synchronlaufes der zu schaltenden Obersetzungsstufe. 

Die nicht dargestellte Steuereiektronik der Stromregelungseinheit 42 steuert bei uber den Betriebsartenschal- 
ter 44 vorgegebenem elektromotorischem Betrieb des Hybridfahrzeuges, aber auch bei verbrennungsmotori' 5 
schem Betrieb, die von dem Elektromotcr 16 im Generatorbetrieb bzw. bei Ruckladung der Batterien 40 
ausgeiibte Nutzbremswirkung. 

Diese Nutzbremswirkung entspricht einer definierten Fahrzeugverzogerung und errechnet sich aus der 
eingelegten Obersetzung I bis IV des Geschwindigkeits- Wechselgetriebes 14 in Verbindung mit der eingesteuer- 
ten Generatorleistung (bei Schubbetrieb ohne Bremsung durch die Betriebsbremse). 10 

Die Fig. 2 zeigt dazu den Getriebegangen I— III entsprechende Bremsmomentkurven bzw. Generatorlei- 
stungskurven an, wobei das Bremsmoment Mb jeweils multipliziert mit der Obersetzung i eine etwa gleiche 
Fahrzeugverzogerung ae ergibt So zeigt die Kurve I einen flachen Anstieg der Generatorleistung des Elektro- 
motors 16 mit einer entsprechend niedrigen Endleistung, die jedoch verglichen mit dem entsprechend hohem 
Antriebsmoment eine hohe Nutzbremswirkung ergibt, wahrend beispielsweise die Momentenkurve Mb im 15 
dritten Gang III einen steilen Momentenanstieg und ein hohes Endbremsmoment anzeigt die jedoch verglichen 
mit der geringeren Antriebsmomenteniibersetzung etwa der gleichen Fahrzeugverzogerung as entspricht 

Die Steuereiektronik der Stromregelungseinheit 42 ist ferner mit dem Steuerger^t 48 eines Anti-Blockier- 
Bremssystems der Betriebsbremse des Kraftfahrzeuges verbunden. Ober dieses Steuergerat wird iiber nicht 
dargestellte Radschlupfsensoren an den Vorderradern 34 des Kraftfahrzeuges der Radschlupf ilberwacht. Fer- 20 
ner wird die Betatigung der Betriebsbremse iiber das Bremssignal B erfaBt 

Bei einem auftretenden, unzul^ssigen Radschlupf bei erkanntem Schubbetrieb und ggf. Bremsbetrieb durch 
die Betriebsbremse wird von dem ABS-Steuergerat 48 die Steuereiektronik in der Stromregelungseinheit 42 
angesteuert und die Nutzbremswirkung des Elektromotors 16 vermindert oder ggf. deaktiviert Dies kann 
beispielsweise durch Verschieben der in der Fig. 2 dargestellten Steuerkurven des Motorbremsmomentes Mb 25 
nach unten auf eine darunterliegende Steuerkurve oder bei der Steuerkurve entsprechend dem ersten Gang 
durch Deaktivieren der Nutzbremswirkung oder aber anhand eines im Steuerprogramm der Steuereiektronik 
abgelegten,dreidimensionalen Kennfeldes erfoigen. 

Bei der Steuerung bzw. Regelung der Nutzbremswirkung sind folgende Zustande zweckmaBig: 

30 

Normaier Schubbetrieb (z. B. Ausrollen vor einer rot geschalteten — keine Nutzbremsung 
Verkehrsampel) 

Verzogerungsschub betrieb, erkannt durch schnelles — Nutzbremsung 

Zuriicknehmen des Gaspedales, durch Gefallesensor, durch iibersetzungsabhSngig, ggf. auch 

Drehzahiiiberwachung, etc. radschlupfabhangig 35 

Schubbetrieb plus Bremsbetatigung — Nutzbremsung uberseizungsabhangig 

und radschlupfabhangig 



Patentanspriiche 40 

1. Hybridantrieb fur ein Kraftfahrzeug mit einem Verbrennungsmotor und einem Elektromotor als Antrie- 
be, die auf die Antriebswelle eines Geschwindigkeitswechselgetriebes des Kraftfahrzeuges wirken, wobei 
der Elektromotor als Generator zur Erzeugung einer Nutzbremswirkung im Schub- und/oder Bremsbe- 
trieb umsteuerbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB die Nutzbremswirkung des Elektromotors (16) mittel- 45 
oder unmittelbar abhangig von der Fahrzeugverzogerung gesteuert ist. 

2. Hybridantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Nutzbremswirkung des Elektromotors 
(16) abhangig von der Getriebeiibersetzung gesteuert ist. 

3. Hybridantrieb nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Nutzbremswirkung des 
Elektromotors (16) bei kurzer Getriebeiibersetzung niedriger und bei langer Getriebeiibersetzung hoher 50 

ist. 

4. Hybridantrieb nach den Anspruchen 1—3, dadurch gekennzeichnet, daB das Verhaltnis Nutzbremswir- 
kung zu Ubersetzungsverhaltnis so gesteuert ist, daB stets die im wesentlichen gleiche Fahrzeugverzoge- 
rung resultiert. 

5. Hybridantrieb nach den Anspruchen 1 —4, dadurch gekennzeichnet, dafl die Nutzbremswirkung zusatz- 55 
iich abhangig vom Radschlupf der angetriebenen Rader (34) gesteuert ist und bei auftretendem Radschlupf 
vermindert oder deaktiviert ist, 

6. Hybridantrieb nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dafl bei Fahrzeugen mit ABS-Bremsregelung 
dessen SteuergerSt (48) mit der Steuereiektronik der Stromregelungseinheit (42) des Elektromotors (16) 
kommuniziert und im Regelungsbetrieb die Nutzbremswirkung beeinfluBt. 60 
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